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A partire dalla seconda metà del XX secolo, con il progressivo miglioramento del trasporto 
stradale e aereo, il trasporto ferroviario ha subito una fase di relativo declino.  
Per invertire questo trend, negli ultimi decenni, l’Unione Europea si è dedicata ad un 
programma di riforma che, attraverso la “liberalizzazione” dei mercati ferroviari degli Stati 
Membri, ha come obiettivo la creazione di un unico mercato del trasporto ferroviario europeo. 
Questo processo è stato in parte affidato ad una separazione tra la gestione dell’infrastruttura e 
l’erogazione dei servizi ferroviari, definendo dei canoni di accesso alla rete infrastrutturale e 
identificando gli organismi per il controllo operativo del sistema, in modo da garantire 
condizioni di pari opportunità, attirare imprese private e sviluppare la concorrenza.  
Nel primo capitolo analizzeremo la crisi del trasporto ferroviario, gli obiettivi di settore 
posti dalla Commissione Europea e il percorso intrapreso dall’Unione Europea. In particolare 
verrà posta attenzione sui quattro Pacchetti Ferroviari che pongono, attraverso la pubblicazione 
di direttive a livello europeo, le linee guida per il processo di liberalizzazione. Nel secondo 
capitolo illustreremo, partendo dal contesto storico, l’attuazione del processo di 
liberalizzazione in Italia, e le conseguenze dal lato dell’offerta e della domanda, concentrando 
l’attenzione sul settore del trasporto passeggeri di media-lunga distanza. Nel terzo capitolo, 
per un confronto, vedremo come il processo di liberalizzazione è stato realizzato in un altro 
Paese Membro dell’Unione Europea, la Spagna, evidenziando le differenze rispetto all’Italia, 







Il quadro comunitario 
 
 
1.1 La necessità di una riforma 
Nella prima metà del Novecento i governi di molti paesi europei hanno modificato il settore 
ferroviario acquisendo e/o regolando le imprese ferroviarie private allora esistenti. 
Il settore ferroviario si è sempre caratterizzato come un monopolio naturale e, quindi, è apparso 
bisognoso di interventi pubblici.  
Nei paesi europei sono state adottate due diverse modalità per ottenere il controllo del 
settore: la regolamentazione normativa e la produzione diretta. La prima è diretta a vincolare i 
comportamenti delle imprese. La seconda attribuisce allo Stato la proprietà, il governo e la 
regolamentazione dell’offerta. 
Spesso, le gestioni pubbliche si sono rivelate inadeguate a soddisfare le esigenze 
economiche e sociali; le principali cause derivano dall’inefficienza dei costi sostenuti, da una 
qualità dell’offerta insufficiente, da un sistema tariffario non concorrenziale e da interessi 
politici che causano divergenze negli scopi. 
Dalla seconda metà del ventesimo secolo il trasporto ferroviario è entrato in una fase di 
relativo declino a causa di un aumento della competitività derivante dallo sviluppo delle 
modalità alternative, quali il trasporto stradale e quello aereo. 
Secondo il Libro Bianco dei Trasporti del 2001 (p.27-28) “L’apertura ad una 
concorrenza regolata del trasporto ferroviario rappresenta la condizione centrale per il rilancio 
del trasporto ferroviario…Il settore ferroviario in generale diventerà più competitivo rispetto 
agli altri modi di trasporto permettendo una maggiore concorrenza tra gli operatori. L’apertura 
del mercato con l’arrivo di nuovi operatori potrà rafforzare la competitività del settore 
incoraggiando una sana concorrenza”.  
In Italia, quindi, ma anche negli altri paesi, si avvertiva la necessità di azioni volte non 
solo ad un potenziamento infrastrutturale, ma anche ad introdurre logiche di mercato nel settore, 
trasformando le aziende ferroviarie attraverso la liberalizzazione e la privatizzazione. 
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1.2 Le direttive europee 
L’Unione Europea ha avviato questo importante processo di riforma ponendo le basi per la 
scelta del modello inter-organizzativo del settore che, passando attraverso la liberalizzazione 
del mercato, punta alla creazione di un unico mercato ferroviario su scala europea. L’obiettivo 
generale, delineato fin da subito, è l’efficienza nel sistema dei trasporti. 
Il processo è stato iniziato attraverso interventi riguardanti principalmente la 
trasformazione giuridica delle aziende del settore ferroviario e la separazione tra la gestione 
dell’infrastruttura e la gestione dei servizi di trasporto. 
L’Unione Europea ha deciso di intervenire attraverso direttive, che, come è noto, 
vincolano gli Stati all’ottenimento del risultato, lasciando tuttavia libertà nei mezzi di 
attuazione. 
Le prime direttive sono state emanate dall’Unione all’inizio degli anni ’90 con 
l’obiettivo di porre le basi per l’avvio del processo di liberalizzazione effettiva del sistema. 
A partire dalla Direttiva del Consiglio Europeo 91/440/CEE del 29 Luglio, relativa allo 
sviluppo delle ferrovie comunitarie, ha cominciato ad avviarsi la trasformazione del settore 
ferroviario. Questa norma aveva lo scopo di iniziare il processo di separazione tra le aziende 
del settore ferroviario e lo Stato: si cominciano così ad elaborare i criteri per il governo del 
servizio, viene ritenuto fondamentale lo sviluppo dell’efficienza della rete ferroviaria affinché 
essa possa integrarsi ed essere parte attiva di un mercato competitivo.   
Con questa direttiva si tende ad un maggiore completamento e arricchimento tra i diversi 
modelli del settore presenti all’interno dell’Unione Europea. Vengono distinti, secondo 
l’articolo 3: 
• l’impresa ferroviaria, come impresa a statuto privato o pubblico, la cui attività principale 
è la fornitura di prestazioni di trasporto ferroviario che garantiscono obbligatoriamente 
la trazione; 
• il gestore delle infrastrutture, come ente pubblico o impresa incaricato di creare, 
mantenere e rinnovare l’infrastruttura ferroviaria e gestire i sistemi di controllo e 
sicurezza della circolazione. 
La direttiva si impegna a definire le quattro principali aree di intervento: 
• indipendenza gestionale delle imprese ferroviarie; 
• separazione contabile obbligatoria della gestione di infrastruttura ferroviaria e del 
servizio di trasporto da parte delle imprese ferroviarie, e separazione organica o 
istituzionale facoltativa; 
• miglioramento della situazione finanziaria dell’azienda ferroviaria con aiuti concessi 
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dallo Stato; 
• definizione delle modalità di accesso all’infrastruttura, garantendo il diritto di accesso 
alle associazioni internazionali di imprese ferroviarie degli Stati membri che effettuano 
trasporti combinati internazionali. 
Vengono escluse dal raggio di azione della direttiva le imprese ferroviarie che effettuano servizi 
di trasporto urbani, extraurbani o regionali, limitando altresì il processo di liberalizzazione 
anche negli altri comparti. Essenzialmente l’accesso all’infrastruttura nel segmento delle merci 
con il trasporto combinato internazionale viene liberalizzato; per quanto riguarda il trasporto 
passeggeri, invece, la liberalizzazione viene permessa solo nel caso di sussistenza di 
associazioni internazionali che effettuino solo servizi internazionali fra gli Stati membri di cui 
sono native le imprese che prendono parte nell’associazione. Si tratta quindi di un processo che 
interessa solo una quota marginale del trasporto ferroviario dell’Unione Europea. 
La Direttiva del Consiglio Europeo 95/18/CEE del 19 Giugno, relativa alle licenze delle 
imprese ferroviarie, si propone di realizzare una politica comunitaria per il licensing, ovvero 
l’attribuzione di autorizzazioni rilasciate dagli Stati membri che riconoscano la qualità di 
“impresa ferroviaria” per legittimare lo svolgimento di servizi internazionali di trasporto 
ferroviario. La direttiva specifica quanto sia essenziale fondare delle Authority dotate di 
competenze per l’assegnazione della licenza. Vengono inoltre precisati i pre-requisiti tecnici, 
finanziari ed economici che le imprese devono soddisfare per l’ottenimento della licenza, anche 
se la suddetta licenza, però, non fornisce il diritto automatico per l’accesso all’infrastruttura. 
Viene infine stabilito un intervallo di 5 anni, al termine del quale l’Authority potrà riesaminare 
i requisiti dell’impresa per valutare il possibile rinnovo della licenza. 
Nello stesso anno, con la Direttiva del Consiglio Europeo 95/19/CEE del 19 Giugno 
relativa alla ripartizione delle capacità di infrastruttura ferroviaria e alla riscossione dei diritti 
per l’utilizzo, vengono specificati i principi e le procedure da seguire per la suddivisione 
dell’accesso all’infrastruttura e dei diritti per l’utilizzo della rete ferroviaria. Si certifica il 
controllo attraverso la realizzazione di un organismo di ripartizione e controllo della struttura 
ferroviaria e degli accessi alle imprese. Tale organismo deve essere dotato di autonomia 
decisionale in modo da assicurare una ripartizione equa e imparziale fra i concorrenti. 
Oltre a quest’ultimo, emerge l’obbligatorietà di coinvolgere due soggetti diversi quali l’impresa 
ferroviaria, dotata di licenza, e il gestore dell’infrastruttura, al fine di far fronte agli Stati membri 
che avevano mantenuto una struttura integrata tra il proprietario dell’infrastruttura e il gestore 
del trasporto. 
Viene preso in considerazione anche un principio di sussidiarietà, per lasciare agli Stati 
membri la possibilità che particolari soggetti possano avvalersi di diritti speciali volti all’utilità 
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sociale e di modo che il gestore dell’infrastruttura possa essere indennizzato per eventuali 
perdite finanziarie date dall’utilizzo dell’infrastruttura per servizi pubblici. 
Vengono inoltre definiti dei sistemi precisi per i canoni e le tariffe di accesso alle reti 
nazionali, tenendo conto della struttura dei costi del gestore dell’infrastruttura e del bilancio 
economico. 
L’attuazione di queste due direttive non si è rivelata agevole e l’ingresso di nuovi operatori è 
risultato pressoché nullo. Le cause di questo “fallimento” si possono imputare al fatto che le 
aziende che svolgevano il ruolo di operatore spesso ricoprivano anche il ruolo di gestore 
dell’infrastruttura, e i criteri definiti per avere accesso all’infrastruttura privilegiano gli 
operatori già esistenti. 
Nel 1998 la Direttiva 91/440/CEE è stata implementata basandosi sui risultati raggiunti: la quasi 
totalità degli Stati membri aveva concretizzato l’indipendenza nella gestione dell’impresa 
ferroviaria, ma spesso solo da un punto di vista formale in quanto in molti stati permaneva una 
forte influenza pubblica. Solo negli Stati in cui la separazione delle società era già stata 
realizzata (per esempio in Inghilterra con la privatizzazione della società Railtrack) venivano 
pubblicati bilanci distinti, da qui la necessità di interventi volti a rendere obbligatorio tale 
requisito minimo. 
 
1.2.1 Il “Pacchetto Infrastruttura” 
Nel 2001 la Commissione Europea, attraverso il cosiddetto “Pacchetto Infrastruttura”, ha 
avviato un’ulteriore fase del processo di liberalizzazione. 
La Direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio 2001/12/CE del 26 Febbraio, che 
modifica la direttiva del Consiglio 91/440/CEE relativa allo sviluppo delle ferrovie 
comunitarie, definisce quali linee facciano parte della rete Trans European Rail Freight 
Network (TERFN) e, su questa rete transnazionale europea, viene garantita un’estensione del 
diritto di accesso a tutte le aziende in possesso di licenza per il trasporto internazionale delle 
merci entro 7 anni. Inizia a formarsi, in modo più concreto, l’idea e la sua realizzazione di uno 
spazio europeo unico.  
Viene deliberato che gli Stati membri debbano garantire un accesso alle infrastrutture equo e 
trasparente, incaricando soggetti non operanti nel settore per la regolazione e la garanzia di 
presenza di un organo regolatore per controllare l’assenza di distorsioni o abusi.  
Viene infine imposta, obbligatoriamente, la pubblicazione dei bilanci separati.  
 7 
La Direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio 2001/13/CE del 26 Febbraio, modifica sia 
la Direttiva del Consiglio 95/18/CEE, relativa alle licenze delle imprese ferroviarie, sia la 
Direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio 2001/14/CE del 26 Febbraio, relativa alla 
ripartizione della capacità di infrastruttura ferroviaria, all'imposizione dei diritti per l'utilizzo 
dell'infrastruttura ferroviaria e alla certificazione di sicurezza. Non vengono modificati i 
parametri per il rilascio di licenze, ma viene sottolineato come la licenza sia fattore obbligatorio 
per chiunque operi nel servizio di trasporto ferroviario, sia nazionale che internazionale.  
Viene inoltre rimarcata la necessità che l’organismo di regolazione sia un soggetto terzo rispetto 
agli operatori del settore, e che esso sia dotato di indipendenza giuridica, organizzativa e 
decisionale dai soggetti richiedenti l’assegnazione di capacità d’infrastruttura. Esso deve essere 
istituito in ogni Stato membro e deve avere il compito di regolazione del mercato dei servizi di 
trasporto ferroviario. 
 
1.2.2 “Verso uno spazio ferroviario europeo integrato” 
Il 29 Aprile 2004 viene approvato un secondo pacchetto normativo europeo con regole per la 
realizzazione di un’ulteriore apertura del mercato e per lo sviluppo della concorrenza. 
La Direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio 2004/49/CE del 29 Aprile, relativa 
alla sicurezza delle ferrovie comunitarie, prevede l’istituzione di una Safety Authority, con 
funzioni pubblicistiche nella sicurezza. Si modifica quindi la direttiva 95/18/CEE relativamente 
alle licenze delle imprese ferroviarie, e la direttiva 2001/14/CE relativamente alla ripartizione 
della capacità di infrastruttura ferroviaria, introducendo nuove misure per accrescere il grado 
di sicurezza delle reti ferroviarie comunitarie.  
Vengono definiti degli obiettivi e degli standard per la sicurezza dei trasporti e per le reti 
infrastrutturali equilibrati a livello europeo, in modo da uniformare la struttura normativa degli 
Stati membri. 
Al fine di analizzare informazioni in materia di incidenti nel sistema ferroviario viene 
istituito un organismo investigativo indipendente in ogni Stato membro: esso opera sia per 
valutare le cause di un incidente, sia per valutare l’impatto di situazioni che potrebbero causare 
incidenti e disservizi. 
Viene infine istituita, con il Regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio (CE) 
n. 881/2004 del 29 Aprile, l’Agenzia Ferroviaria Europea, un organismo dotato di personalità 
giuridica di diritto pubblico comunitario incaricato dello sviluppo in materia di sicurezza e di 
interoperabilità. L’Agenzia Ferroviaria Europea ha redatto i parametri per gli standard europei 
di sicurezza introducendo gli “Obiettivi comuni di sicurezza” cioè i livelli minimi di sicurezza 
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che devono essere raggiunti dagli attori del sistema ferroviario, e i “Metodi comuni di 
sicurezza”, ossia le procedure per valutare e rispettare i livelli di sicurezza.  
Essa non dispone di poteri decisionali, ma emette raccomandazioni e pareri per la Commissione 
europea e gli Stati membri, assistendoli sul piano tecnico della sicurezza e dell’interoperabilità. 
 
1.2.3 Il Terzo Pacchetto Ferroviario 
Proseguendo il percorso intrapreso allo scopo di creare uno spazio ferroviario europeo 
integrato, viene approvato il 23 Ottobre 2007 il terzo Pacchetto ferroviario dal Consiglio 
europeo. 
A partire dal 1° Gennaio 2010 viene prevista, attraverso la Direttiva del Parlamento 
europeo e del Consiglio 2007/58/CE del 23 Ottobre, che modifica la direttiva del Consiglio 
91/440/CEE relativa allo sviluppo delle ferrovie comunitarie, l’apertura alla concorrenza del 
trasporto internazionale di passeggeri all’interno del territorio dell’Unione Europea. Le imprese 
titolari di licenza e di certificato di sicurezza avranno la possibilità di offrire il servizio di 
trasporto internazionale di passeggeri all’interno del territorio comunitario, senza dover aderire 
ad un’associazione internazionale di imprese. Il legislatore consente tuttavia la possibilità di 
rinviare di due anni l’apertura al mercato in quegli Stati in cui il trasporto internazionale di 
passeggeri è più del 50% del fatturato del trasporto viaggiatori. 
La Direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio 2007/59/CE del 23 Ottobre 
istituisce una certificazione a livello europeo per i macchinisti e per il personale di scorta, 
definendone competenze, responsabilità, formazione necessaria e metodi di valutazione. 
Inoltre, con l’attestazione nominativa viene assicurata l’idoneità del lavoratore. 
Il Regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio (CE) n.1370/2007 del 23 
Ottobre, relativo ai servizi pubblici di trasporto passeggeri su strada e per ferrovia che abroga i 
regolamenti del Consiglio (CEE) n.1191/69 e (CEE) n.1107/70, definisce le modalità di 
intervento delle autorità competenti nel trasporto ferroviario di passeggeri per assicurare lo 
svolgimento di servizi di interesse generale garantendone la sicurezza, la qualità e i prezzi 
inferiori rispetto a ciò che fornirebbero le semplici forze di mercato. 
A completamento, il Regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio (CE) 
n.1371/2007 del 23 Ottobre, relativo ai diritti e agli obblighi dei passeggeri nel trasporto 
ferroviario, individua le regole minime per la tutela dei passeggeri dei servizi di trasporto 
internazionale: la qualità del servizio, le informazioni necessarie prima e durante il viaggio, 
l’emissione di biglietti, gli obblighi di assicurazione nei confronti dei passeggeri e dei loro 
bagagli, il trattamento dei reclami e l’assistenza a passeggeri con mobilità ridotta. 
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1.2.3 Il Quarto Pacchetto Ferroviario 
Attraverso il Libro bianco del 2011, la Commissione Europea ha rinforzato la visione di uno 
spazio ferroviario europeo unico, contraddistinto da un mercato interno in cui le imprese 
ferroviarie possano prestare servizi senza eccessivi ostacoli tecnici e amministrativi. 
Con il quarto pacchetto ferroviario, adottato il 30 Gennaio 2013, il Parlamento europeo 
aspira a migliorare ulteriormente la qualità e l’efficienza dei servizi ferroviari, in modo da 
incrementare la competitività e l’attrattività. Nel pacchetto viene previsto: 
- l’intervento di una Agenzia dell’Unione europea per le ferrovie, come autorità 
ferroviaria in ambito di interoperabilità e sicurezza. I compiti che le sono affidati 
consistono nel rilascio di certificati di sicurezza per le imprese ferroviarie e di 
autorizzazioni per l’immissione di nuovi veicoli ferroviari, finalizzati ad assicurare uno 
sviluppo di gestione del traffico. Essa viene dotata di personalità giuridica e può 
intervenire in base al principio di sussidiarietà. Ha inoltre l’obbligo di disporre un 
bilancio autonomo finanziato dal contributo dell’Unione Europea; 
- il consolidamento delle regole di sicurezza e interoperabilità in modo da accrescere le 
economie di scala delle imprese ferroviarie dell’Unione Europea; 
- l’eliminazione dei costi e dei tempi delle procedure amministrative; 
- l’eliminazione di ogni forma di discriminazione. 
Il pacchetto prevede una piena liberalizzazione del trasporto passeggeri nazionale a partire dal 
2019. 
Altra importante novità è l’obbligo di messa a gara dei servizi del trasporto passeggeri. 
Vengono previsti perciò un numero limitato di contratti aggiudicabili da una singola impresa 
ferroviaria, mentre l’autorità competente deve innanzitutto descrivere un piano di trasporto 
pubblico che fissi gli obiettivi e le caratteristiche di offerta ed efficienza nel trasporto pubblico 
di passeggeri. 





Il settore ferroviario in Italia e l’Alta Velocità 
 
In Italia la rete ferroviaria conta 16.790 km di binari attualmente attivi.  
Sulla tratta in esercizio, più del 45% della rete presenta la linea a doppio binario, e più del 70% 
delle linee sono elettrificate. Lungo la rete ferroviaria sono presenti oltre 2.100 stazioni con 
servizio viaggiatori attivo. La densità della rete è di poco superiore ai 5 km di linea ogni 100 
km2 di superficie territoriale nazionale, perfettamente in linea con la media europea. La densità 
rispetto alla popolazione è invece di poco inferiore alla media europea, data l’alta densità di 
abitanti del nostro paese: si contano circa 280 km per milione di abitanti. 
Negli ultimi dieci anni circa la rete infrastrutturale non si è particolarmente ampliata, ma è 
entrato a far parte del settore ferroviario un nuovo tipo di servizio che, grazie a materiale 
rotabile più tecnologico e ad alcuni accorgimenti sulla linea infrastrutturale, riesce a 
raggiungere velocità particolarmente elevate: il servizio ad Alta Velocità. Questo nuovo modo 
di trasporto ferroviario si è sviluppato tra le città di Napoli, Roma, Firenze, Bologna, Venezia, 
Milano e Torino. 
 
2.1 L’adozione della normativa comunitaria 
In Italia un primo avvio del processo di liberalizzazione è stato attuato nel 1997 con la Direttiva 
Prodi “Linee guida per il risanamento delle Ferrovie dello Stato” in cui viene scelto di dividere 
il monopolista FS in quattro aziende separate: il gestore dell’infrastruttura, il servizio passeggeri 
a lunga distanza, il servizio di trasporto regionale e il servizio di trasporto delle merci. Questa 
divisione avrebbe semplificato i passaggi successivi per l’apertura del mercato alla concorrenza 
e per la privatizzazione sia del trasporto passeggeri di lunga distanza sia del trasporto merci. La 
normativa europea viene quindi applicata, aggiungendo anche la separazione istituzionale, non 
ancora richiesta.  
Tuttavia, a seguito di uno sciopero generale delle ferrovie indetto dalle organizzazioni sindacali 
che vide partecipare il 90% dei lavoratori, la Direttiva Prodi non trovò applicazione. L’allora 
Ministro dei Trasporti acconsentì a mantenere l’unitarietà aziendale, prevedendo solo la 
separazione contabile fra la gestione della rete e la gestione dei servizi di trasporto. 
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Successivamente si rivelò comunque necessario recepire le riforme previste dalla Direttiva 
91/440/CE. Ciò avvenne tramite il D.P.R. n.227 del 8 Luglio 1998, mentre le Direttive 
95/18/CE e 95/19/CE vennero recepite attraverso il D.P.R. n.146 del 16 Marzo 1999. 
Questi decreti hanno previsto l’istituzione della figura del gestore dell’infrastruttura come 
soggetto autonomo e indipendente, prevedendo l’autonomia e la distinzione contabile rispetto 
ai soggetti che svolgono servizi ferroviari. Di conseguenza vengono regolati i rapporti tra il 
gestore dell’infrastruttura e lo Stato attraverso un atto di concessione. Sono stati inoltre definiti 
i criteri per la determinazione del canone di utilizzo dell’infrastruttura, i criteri per il rilascio 
delle licenze alle imprese ferroviarie e per il rilascio del certificato di sicurezza. 
Con il D.P.R. n.227 del 8 Luglio 1998, oltre a venire disciplinati settori che non prevedevano 
ancora una riforma delle normative a livello comunitario, si regolarizza il trasporto passeggeri 
di media e lunga percorrenza introducendo una riforma del sistema tariffario volta a svincolare 
dalla proporzionalità chilometrica e introducendo dei nuovi meccanismi comprensivi anche di 
price-capping per tutelare e semplificare una possibile entrata futura di nuovi operatori. 
Vengono inoltre definiti gli standard di qualità dei servizi a cui vincolare gli aumenti tariffari. 
Attraverso i Decreti Ministeriali 43/T del 21 Marzo 2000 e 44/T del 22 Marzo 2000 
viene normata la determinazione del canone di utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria nazionale, 
e i criteri per poter godere di sconti temporanei e parziali in relazione ai costi dovuti 
all’arretratezza tecnologica della rete ferroviaria italiana.  
La tariffa italiana per l’accesso e l’utilizzo della rete ferroviaria è data da diverse componenti: 
una componente fissa per accedere ad ogni tratta e ad ogni nodo della linea (questa componente 
non viene considerata per il calcolo del canone relativo alle linee ad Alta Velocità); una 
componente variabile basata sui km percorsi sulla tratta e basata sui minuti utilizzati ad ogni 
nodo; e un’ulteriore componente relativa ai consumi di energia per la trazione dei veicoli.
  Attraverso il Provvedimento Ministeriale n.247/VIG3 del 22 Maggio 2000 vengono 
definite le norme e gli standard di sicurezza per il trasporto ferroviario.  
Con questi provvedimenti l’Italia non solo recepisce le normative comunitarie, ma si 
spinge anche oltre la separazione contabile, creando due distinte realtà aziendali, facenti parte 
della stessa azienda ferroviaria integrata di proprietà statale (la Holding Ferrovie dello Stato 
S.p.A.): Rete Ferroviaria Italiana S.p.A., responsabile della gestione dell’infrastruttura, e 
Trenitalia S.p.A., società di trasporto. 
Successivamente, le Direttive 2001/12/CE, 2001/13/CE e 2001/14/CE sono state 
recepite attraverso l’emanazione del D.lgs. del 8 Luglio 2003 n.188, considerato come una sorta 
di “testo unico” in materia di liberalizzazione del trasporto ferroviario, in quanto, oltre a 
recepire le direttive del primo pacchetto ferroviario, contiene anche il D.P.R. n.227/1998 e il 
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D.P.R. n.146/1999, che vengono di conseguenza abrogati. 
Viene quindi confermato l’utilizzo della rete ferroviaria subordinatamente al possesso di: 
• una licenza rilasciata dal Ministero dei Trasporti; per il conseguimento di tale licenza 
l’impresa ferroviaria deve dimostrare il possesso dei requisiti di onorabilità, capacità 
finanziaria e competenza professionale; la licenza ha validità illimitata, salvo i casi di 
inattività prolungata o perdita dei requisiti necessari al rilascio; 
• un certificato di sicurezza rilasciato da RFI S.p.A. che attesti l’adeguatezza del 
personale, dell’organizzazione interna e del materiale rotabile dell’impresa ferroviaria 
agli standard emanati; 
• un contratto per la concessione dei diritti di utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria 
concordato con il gestore dell’infrastruttura. 
Il ruolo di gestore dell’infrastruttura ferroviaria viene ad essere lo strumento sostanziale del 
Governo per il perseguimento di obiettivi strategici e specifici relativi all’efficienza del sistema 
e allo sviluppo del trasporto ferroviario. Uno dei compiti principali del gestore è quello di 
garantire l’efficienza del sistema infrastrutturale e l’erogazione di alcuni servizi richiesti, ad 
esempio la manovra del materiale rotabile nelle stazioni, di modo che possa esserci convenienza 
economica ad entrare e a rimanere nel settore. 
Per quanto riguarda il grado di apertura del mercato ferroviario italiano, la normativa 
riconosce alle associazioni internazionali di imprese ferroviarie di cui almeno una abbia sede 
in Italia, il diritto di accesso e transito sull’infrastruttura ferroviaria nazionale, oltre che per i 
servizi di trasporto merci, anche per i servizi di trasporto internazionale passeggeri. Se 
un’impresa ferroviaria estera, invece, non partecipa ad alcuna associazione internazionale di 
imprese ferroviarie, ma è in possesso di un titolo autorizzato, ha diritto all’utilizzo 
dell’infrastruttura ferroviaria nazionale per il servizio di trasporto internazionale di merci e/o 
di passeggeri e per i servizi di trasporto nazionale di merci e/o di passeggeri di media-lunga 
percorrenza. 
Con il D.lgs. n.188 del 8 Luglio 2003 la normativa italiana ha ammesso la possibilità, 
previo possesso del titolo autorizzato, che ogni impresa ferroviaria di uno qualsiasi degli Stati 
membri acceda all’infrastruttura nazionale per svolgere tutte le tipologie di traffico. 
Con quest’ultima specificazione si può percepire quanto oltre si sia spinta la normativa italiana 
rispetto alle direttive contenute nel primo pacchetto ferroviario proposto dalla Commissione 
europea, anticipando alcune direttive che saranno inserite nei successivi pacchetti. 
Con il D.lgs. n.162 del 10 Agosto 2007 viene istituita l’Agenzia nazionale per la 
sicurezza delle ferrovie, avente personalità giuridica e autonomia amministrativa e finanziaria. 
Essa è indipendente dalle imprese ferroviarie e dal gestore dell’infrastruttura. L’Agenzia ha il 
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compito di controllare la sicurezza del sistema nazionale, ha poteri regolatori e stabilisce gli 
standard e le norme necessarie per la sicurezza della circolazione ferroviaria provvedendo 
affinché questi vengano pubblicati con un linguaggio chiaro e accessibile, ovviamente 
seguendo la linea delle istruzioni europee. 
Il recepimento delle direttive del terzo pacchetto ferroviario, in particolare la direttiva 
2007/58/CE, la direttiva 2008/57/CE e la direttiva 2009/131/CE, è avvenuto con il D.lgs. n.191 
del 8 Ottobre 2010 e con alcune disposizioni contenute nella legge n.99 del 23 Luglio 2009. 
In particolare, l’articolo 59 della legge 99 ha recepito la direttiva 2007/58/CE riguardante 
l’apertura alla concorrenza del trasporto internazionale passeggeri entro il 1° Gennaio 2010. La 
legge, da un lato, riconosce alle imprese ferroviarie che forniscono servizi di trasporto 
internazionale passeggeri il diritto di far salire e scendere passeggeri tra stazioni nazionali 
situate lungo il percorso del servizio internazionale, senza necessità di possesso di licenza 
nazionale, a condizione, però, che la finalità del trasporto sia quella di trasportare i passeggeri 
in Stati membri diversi da quello di partenza. Dall’altro lato, limita tale diritto nei casi in cui 
questo esercizio possa compromettere l’equilibrio economico. 
Gli interventi per il finanziamento del settore ferroviario, nel corso degli anni, sono stati 
numerosi. L’articolo 32 del D.lgs. n. 98 6 Luglio 2011 ha istituito il Fondo Infrastrutture 
Ferroviarie, Stradali e relativo ad opere di interesse strategico. Questo fondo ha ricevuto una 
dotazione di 930 milioni di euro per l’anno 2012 e 1.000 milioni di euro per ciascuno degli anni 
dal 2013 al 2016. 
Con l’articolo 33 del D.lgs. n. 183 del 12 Novembre 2011 si è incrementato di 1.143 
milioni di euro il Fondo per le esigenze urgenti e indifferibili, con finalità mirate tra cui 
investimenti del gruppo Ferrovie dello Stato e RFI. 
Con l’articolo 37 del D.lgs. n.201 del 6 Dicembre 2011 viene istituita l’Autorità dei 
Trasporti, diventata operativa solo nel 2014. L’Autorità esercita poteri e funzioni in sostituzione 
dell’Ufficio Regolazione dei Servizi Ferroviari del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. 
È stato necessario istituire una nuova Autorità a causa dei problemi incontrati con il precedente 
soggetto; problemi derivanti dai troppi attori presenti nell’URSF che comprendevano politici, 
regolatori e shareholders dell’impresa dominante, i quali portavano a sostanziali conflitti 
d’interesse. La regolazione, con la formazione della nuova Autorità, è così diventata più 
semplice e veloce, in quanto il processo decisionale è meno frammentato, e quindi accelera e 
spinge il processo di liberalizzazione. La nuova Autorità acquisisce inoltre più credibilità nelle 
politiche regolatrici. Il suo compito è quello di garantire condizioni di accesso alle imprese e ai 
consumatori che siano eque e non-discriminanti, definisce i criteri per la determinazione delle 
tariffe per l’utilizzo dell’infrastruttura e l’assegnazione delle capacità e delle tratte ai diversi 
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operatori. L’Autorità dei Trasporti esercita anche funzioni di supervisione verificando che le 
norme siano applicate correttamente dal gestore dell’infrastruttura, in modo equo e non-
discriminatorio. 
Con l’articolo 37 del D.lgs. n.1 del 24 Gennaio 2012 viene attribuito all’Autorità dei 
Trasporti il compito di redigere una relazione riguardo l’efficienza dei diversi gradi di 
separazione tra l’impresa che gestisce l’infrastruttura e l’impresa ferroviaria, da trasmettere al 
Governo e al Parlamento. 
 
2.1.1 Il rapporto tra Stato e infrastruttura 
Rete Ferroviaria Italiana, costituita nel 2001 a seguito dell’Atto di Concessione del 2000 del 
Ministero dei Trasporti è, in via esclusiva, il Gestore dell’infrastruttura ferroviaria italiana. 
Nasce dal recepimento delle Direttive comunitarie sulla separazione tra il gestore 
dell’infrastruttura ferroviaria e l’operatore di servizi di trasporto.  
Le attività di RFI riguardano principalmente la gestione della sicurezza della circolazione 
ferroviaria, il mantenimento dell’efficienza dell’infrastruttura ferroviaria a livello nazionale che 
avviene attraverso le attività di manutenzione della struttura e gli investimenti per il 
potenziamento della stessa. RFI, inoltre, provvede alla definizione dell’orario ferroviario e 
dell’accesso alle stazioni e ai servizi offerti alle imprese ferroviarie.  
La rete RFI ha una lunghezza complessiva di 16.790 km, di cui 1.350 dedicate alle la linea ad 
Alta Velocità. Su tutta la rete le stazioni con servizio viaggiatori attivo sono 2.195. 
Secondo l’articolo 14 del D.lgs. n. 188 del 8 Luglio 2003, i rapporti tra il Gestore 
dell’infrastruttura e lo Stato sono disciplinati da un Atto di Concessione e da un Contratto di 
Programma. Quest’ultimo regola gli aspetti economici e finanziari dei rapporti tra lo Stato e il 
Gestore. Esso è uno strumento di durata non inferiore a cinque anni, che può essere aggiornato 
e rinnovato anche ogni anno ed è stato introdotto nel sistema italiano a partire dal 1987 e 
adottato a partire dal 1991. L’aggiornamento viene effettuato sulla base di analisi e valutazioni 
dei progetti intrapresi e programmati, delle evoluzioni del contesto, sia normative che 
economiche e finanziarie.  Tramite il Contratto di Programma viene pianificata la gestione 
dell’infrastruttura ferroviaria e la programmazione economica e finanziaria, la concessione dei 
finanziamenti per far fronte a nuovi investimenti, alla manutenzione e al rinnovo 
dell’infrastruttura ferroviaria, ai fini di migliorare la qualità dei servizi. 
A partire dal 2013, ai sensi della delibera del CIPE 4/2012, i rapporti tra lo Stato e il 
Gestore dell’infrastruttura vengono regolati da due distinti atti stipulati tra il Ministero dei 
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trasporti e RFI: il Contratto di Programma – Parte servizi – relativo ai servizi di manutenzione, 
security e navigazione, l’altro, il Contratto di Programma – Parte investimenti – relativo agli 
investimenti per lo sviluppo della rete. 
Il Contratto di Programma – parte Servizi – disciplina il finanziamento delle attività di 
manutenzione dell’infrastruttura per garantire l’utilizzabilità della rete in condizioni di 
sicurezza ed affidabilità. La manutenzione della rete ferroviaria può essere di tipo ordinario, 
oppure di tipo straordinario se si tratta di rinnovi o sostituzioni di parti di sottosistemi che 
incrementano il valore patrimoniale del bene e ne migliorano l’affidabilità, la produttività, 
l’efficienza e la sicurezza.   
Il Contratto di Programma 2016-2021 – parte Servizi – prevede un fabbisogno complessivo di 
10.800 milioni di euro, cioè una media annua di 1.800 milioni di euro. 
Il Contratto di Programma – parte Investimenti – regola la programmazione sostenibile 
degli investimenti infrastrutturali relativi alla sicurezza e agli obblighi normativi. Con il 
Contratto di Programma – parte Investimenti 2012-2016 si è voluta dare una priorità in materia 
di trasporti e infrastruttura alla cosiddetta “cura del ferro”, con il fine di perseguire obiettivi di 
sicurezza, acquisire nuove tecnologie e ad assicurare qualità e comfort ai passeggeri. A tal 
proposito, sono state avviate nuove opere per un totale di nove miliardi di euro, di cui 3,5 
miliardi di euro di interesse regionale, mentre gli altri 5,4 miliardi di euro per investimenti nello 
sviluppo dei corridoi che collegano il nostro paese con il resto del continente.  
Un aggiornamento del 17 Giugno 2016 prevede nuove risorse pari a 9 miliardi di euro circa, 
suddivise nelle diverse aree di intervento, in particolare 344 milioni di euro per un 
ammodernamento tecnologico delle linee e degli impianti ferroviari di modo da eliminare quelli 
troppo vecchi e superati e 2.701 milioni di euro per lo sviluppo del sistema ad Alta Velocità. 
Gli interventi previsti nel Contratto di Programma vengono articolati in quattro classi: 
opere prioritarie in corso, opere prioritarie da avviare, altre opere da realizzare e opere previste 
a completamento del Piano. La maggior parte dei finanziamenti arriva dallo Stato attraverso 
Leggi Finanziarie, altre fonti collegate o fondi istituiti per tale finalità, altri finanziamenti 






2.2 L’Alta Velocità 
Con la crescita della domanda di trasporto e con il fine di limitare gli impatti ambientali, le 
autorità politiche mirarono a trasferire significative quote di traffico verso la ferrovia. Questo, 
però, necessitava di un processo di potenziamento delle linee e degli impianti esistenti. Ferrovie 
dello Stato istituì TAV S.p.A., facente capo a RFI, per realizzare concretamente il sistema 
italiano di Alta Velocità. 
Secondo L’Unione Internazionale delle Ferrovie viene definito come servizio ad Alta 
Velocità quel servizio operato ad una velocità di almeno 250km/h. 
L’alta velocità ferroviaria offre servizi qualitativamente e quantitativamente di livello 
elevato e a velocità competitive con le altre modalità di trasporto. 
In Italia, nella seconda metà del Novecento, si scelse di utilizzare il sistema ad Alta 
Velocità per le medie e lunghe percorrenze, grazie al potenziamento di linee esistenti lungo gli 
itinerari più frequentati e alla costruzione di nuove linee ferroviarie. Esso viene realizzato 
attraverso investimenti sia di tipo “leggero” (ovvero tecnologici), sia di tipo “pesante” (ovvero 
nuove opere infrastrutturali). Ciò ha permesso di aumentare la velocità massima di circa il 20-
25% rispetto ai veicoli tradizionali. Il veicolo venne ideato e realizzato da Fiat Ferroviaria e 
sperimentato nel settore Materiale Rotabile delle FS. I treni procedevano a velocità massime di 
250 km/h rientrando nella categoria di materiali rotabili ad Alta Velocità. 
La prima linea interamente completata fu la Direttissima Firenze-Roma, tra l’inizio degli anni 
settanta e la fine degli anni ottanta.  
Nel 2015 venne introdotto un nuovo tipo di veicolo, il FrecciaRossa 1000, che consente 
di toccare la velocità massima di 400 km/h e una velocità commerciale di 360 km/h. Durante i 
test di prova avvenuti sulla linea Torino – Milano, il treno ha raggiunto il nuovo record di 
velocità toccando i 390,7 chilometri orari. 
A livello mondiale all’inizio del 2008 le nuove linee ad Alta Velocità già operative 
raggiungevano un’estensione di circa 10.000 km, ed includendo anche le linee in corso di 
sviluppo pronte ad ospitare tale servizio si raggiungevano i 20.000 km. Tutt’ora questa rete è 
in rapida evoluzione, esercitando pressioni competitive sui prezzi delle altre modalità di 
trasporto. 
La lunghezza complessiva della rete ad Alta Velocità italiana, secondo i dati della 
Commissione europea, è di 1.350 km. Questo risultato porta l’Italia ad occupare il terzo posto 
per lunghezza in Europa, dopo Spagna (con 2.056 km) e Francia (1.896 km).  
Le linee italiane si differenziano da molte delle linee ad Alta Velocità europee, in quanto sono 
orientate sia al trasporto merci che al trasporto passeggeri. 
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Con il recepimento del quarto pacchetto ferroviario è prevista la liberalizzazione di tutte le tratte 
nazionali ad Alta Velocità a partire dal 2020. La commissaria dell’Unione Europea ai Trasporti, 
Violeta Bulc, spiega che “l’apertura graduale del mercato migliorerà le performance dei servizi 
ferroviari, creerà nuove opportunità di investimento e spingerà la creazione di nuovi posti di 
lavoro nel settore, oltre a incoraggiare i cittadini europei a fare un maggiore uso del sistema 
ferroviario”.  
David Sassoli, vice presidente del Parlamento europeo e relatore sulla governance del quarto 
pacchetto ferroviario, dichiarò: “da oggi diamo stabilità al settore per gli anni a venire, 
manteniamo competitive le nostre imprese ferroviarie assicurando a tutti gli attori regole di 
trasparenza europea. Ma soprattutto, grazie all’apertura del mercato dell’Alta Velocità, 
abbiamo gettato le basi per la nascita di un mercato ferroviario europeo, indispensabile per 
rendere competitivo un settore che stenta a reggere la concorrenza delle altre modalità di 
trasporto”. (Anon. 2016) 
Prima dell’avvento dell’Alta Velocità, il trasporto aereo e quello ferroviario non 
potevano di fatto essere considerati concorrenti. Lo sviluppo della rete AV ha tuttavia ridotto 
questo gap. Il treno ad Alta Velocità è ritenuto il migliore dei modi di trasporto fino a una 
distanza di 1200km per viaggi con velocità commerciali da 200 a 250 km/h, oltre questa 
distanza il trasporto aereo è più conveniente. L’Unione Internazionale delle Ferrovie afferma 
che “i servizi ad Alta Velocità…possono raggiungere la maggior parte della quota di mercato 
quando il tempo di percorrenza è compreso tra le due e le tre ore e trenta minuti”. (Union 















Nella Figura 1 sono evidenziati i percorsi ferroviari che offrono già il servizio ad Alta Velocità, 
quelli in costruzione e quelli in via di progettazione. Vengono inoltre segnalati i percorsi che 
fanno parte delle rotte trans-europee. 
 
Figura 1 - Linee ad Alta Velocità in Italia 
Fonte: rfi.it, Linee e Direttrici AV/AC 
Secondo la DG Mobility and Transport grazie all’avvento del trasporto ferroviario ad Alta 
Velocità la domanda relativa dei servizi ferroviari all’interno dell’Unione Europea si è rivelata 
nel 2011 ben sette volte maggiore rispetto a quella individuata nel 1991. La capacità è passata 
da 15,23 milioni di passeggeri/km nel 1991 a 110,35 milioni di passeggeri/km nel 2011. (DG 
Mobility and transport, 2013) 
Il sistema di Alta Velocità non viene evidenziato soltanto come un modo per rilanciare 
il traffico ferroviario, ma anche come una necessità per offrire spostamenti veloci e sicuri, 
limitando i costi e i danni provocati da inquinamento ambientale ed emissioni acustiche. 
Nel 2014 l’Autorità dei Trasporti ha approvato e pubblicato alcune misure per garantire 
un sistema trasparente, coerente e prevedibile, per favorire i piani di sviluppo delle imprese 
ferroviarie e degli investitori. Alcune riguardano le piattaforme dedicate esclusivamente ai treni 
ad Alta Velocità nelle stazioni, all’espansione della capacità di trasporto e alla revisione delle 
tabelle orarie. La misura più importante riguarda il taglio del 37% della tariffa di accesso ed 
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uso che gli operatori Trenitalia e NTV pagano al gestore dell’infrastruttura RFI, poiché la tariffa 
scende da €12.8 a €8.2 per treno per km. Con questa misura vengono diminuiti i costi operativi 
di circa 35-40 milioni di euro per NTV e 65-70 milioni di euro per Trenitalia. Questo non ha 
avuto grandi impatti sui prezzi dei biglietti, ma ha stimolato ulteriormente la competizione 
incoraggiando le compagnie a mantenere un livello adeguato di tariffe in relazione ai servizi 
offerti. (Santilli, 2014) 
Uno dei principali obiettivi della nuova rete ferroviaria con sistema ad Alta Velocità a 
livello europeo è l’integrazione delle linee degli Stati membri per creare un unico sistema trans-
europeo. Le direttrici principali vanno da nord a sud e da ovest a est, formando così un crocevia 
che collega in lungo e in largo il nostro continente (vedi Figura 2). 
 







2.2.1 Il nuovo operatore Nuovo Trasporto Viaggiatori 
All’inizio del XXI secolo, con la costruzione e lo sviluppo delle linee ad alta velocità, si creò 
un mercato tutto nuovo. Nel 2012 ci fu l’entrata di Nuovo Trasporto Viaggiatori S.p.a., una 
compagnia che opera nel segmento di mercato dell’alta velocità con l’operatore Italo. 
La compagnia fu istituita nel Dicembre 2006 da manager e imprenditori quali Luca 
Cordero di Montezemolo, Diego Della Valle, Gianni Punzo e Giuseppe Sciarrone (ex manager 
di Ferrovie dello Stato). Il 20% della proprietà è detenuta dalla compagnia nazionale francese 
SNFC Group, un altro 20% da Intesa Sanpaolo e il 15% da Assicurazioni generali S.p.A. 
Il presidente Montezemolo dichiarò che “l’apertura dei trasporti ferroviari alla 
competizione è un evento storico che porterà grandi benefici ai passeggeri e sarà uno stimolo 
positivo per il sistema dei trasporti nazionale”1. 
Il mercato italiano divenne così il primo e unico caso in Europa in cui due aziende 
ferroviarie si trovano in concorrenza diretta per i servizi di alta velocità sulle stesse tratte. 
Secondo il quotidiano QuiFinanza: “Indubbiamente l’arrivo di Italo non potrà che far 
bene al mercato, stimolando una modesta riduzione delle tariffe ferroviarie, anche se non è in 
grado di favorire la nascita di altri operatori. Piuttosto, l’evento rischia di creare la nascita di 
un duopolio, e sarà compito principale della nascente Authority individuare le aree critiche e 
regolare il mercato ferroviario, dando supporto di consulenza alle Istituzioni per individuare le 
strategie volte a liberalizzare il mercato”2. 
L’obiettivo iniziale di NTV puntava a raggiungere una quota di mercato nel 2014 del 
20-25%. NTV ha cominciato a operare sulla tratta Roma - Milano, e gradualmente ha raggiunto 
quasi 2 milioni di passeggeri, contro i 25 milioni di Trenitalia. All’inizio l’offerta prevedeva 
due coppie di treni al giorno e una promozione di lancio con biglietti al costo di 30 euro. Nel 
2013 NTV è riuscito a conquistare il 25% del mercato con 7 milioni di passeggeri. 
Fin dall’inizio la competizione ha aumentato la qualità del servizio offerto e 
rivoluzionato le strategie commerciali, mentre i prezzi sono ulteriormente diminuiti: nel 2012 i 
prezzi dei biglietti per i treni ad alta velocità sono crollati del 30% rispetto al 2011.  
NTV ha incontrato numerosi problemi e ostacoli nel diventare operativo e nell’ottenere 
spazi e autorizzazioni. Nel Marzo 2011 NTV ha denunciato il gestore dell’infrastruttura Rete 
Ferroviaria Italiana per ostruzionismo, accusandolo di aver apportato variazioni last-minute agli 
                                                
1 WRIGHT, R., DINMORE,G., 2010, Private high-speed rail for Italy, The Financial Times. 
   Tradotto da: “The opening up of rail transport to competition is a historic event that will bring great benefits to 
   travellers and will be a positive stimulus for the country's transport system” 
2 ANON., 2015, Frecciarossa o Italo? La guerra delle tariffe è cominciata, ma si rischia il duopolio. QuiFinanza. 
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schemi operativi rinviando la piena operatività di NTV. Sono state inoltre accusate alcune 
aziende della holding Ferrovie dello Stato per abuso di posizione dominante per la concessione 
degli slot sulla tratta Roma – Milano. Nei primi tempi, non era concesso a NTV l’utilizzo delle 
stazioni principali di Roma Termini e Milano Centrale. I treni Italo erano quindi costretti a 
ridurre la tratta tra Roma Tiburtina e Milano Porta Garibaldi o Milano Rogoredo. 
NTV ha inoltre accusato Trenitalia di dumping e cross-subsidization, per aver fissato 
delle tariffe sottocosto, incolpandola di compensare le perdite date da tali tariffe con i sussidi 
statali che l’azienda riceveva per i servizi di trasporto regionale di passeggeri.   
Così, nel Maggio 2013, l’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato ha aperto un 
procedimento investigativo riguardo i prezzi effettuati da Trenitalia sulla rotta Roma Termini-
Milano Centrale. 
Dal canto suo Trenitalia ha accusato NTV di fare cream-skimming e cherry picking, cioè 
di selezionare l’erogazione solo di quei servizi considerati economicamente remunerativi, con 
alto valore per i consumatori che quindi sono disposti a pagarne un prezzo più alto, lasciando 
ad altre imprese il compito di servire i segmenti meno remunerativi. 
Questo conflitto, giunto anche in tribunale, fece comprendere quanto fosse necessaria una 
separazione effettiva e definitiva tra gli operatori del servizio ferroviario e il gestore 
dell’infrastruttura, effettuabile solo con la vendita della proprietà di RFI, collocandola 
esternamente al gruppo Ferrovie dello Stato. 
Dall’inizio dell’attività NTV ha sempre registrato perdite di esercizio: nel 2013 la compagnia 
ha computato un risultato estremamente negativo di €77.619.500 e ha rischiato di uscire dal 
mercato. L’anno successivo è stato ugualmente in perdita, ma di una quantità nettamente 
minore, dando ai manager la speranza di riuscire a raggiungere il punto di pareggio e 
successivamente a realizzare profitti negli anni a venire.  
Per raggiungere i nuovi risultati positivi si è ricorsi a una ricapitalizzazione dell’azienda, che 
però, non potendo contare sull’aiuto del Governo italiano, né sulle banche data la situazione di 
incertezza aziendale, si è dovuta svolgere tra i soci già presenti, con un aumento del capitale di 
60 milioni di euro.  
Inizialmente, per tagliare i costi, la compagnia aveva previsto il licenziamento di un quarto del 
personale. Nell’Aprile 2015 è stato indetto il primo sciopero. A seguito di discussioni, NTV ha 
raggiunto un accordo con le unioni sindacali e la procedura di licenziamento è stata interrotta. 
A seguito di questo evento più del 90% del personale ha firmato il cosiddetto “contratto di 
solidarietà” per due anni, contratto che prevede una riduzione del salario unitamente ad una 
riduzione delle ore lavorate, evitando così il licenziamento. 
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Nel 2015 NTV ha registrato il primo risultato positivo, con un profitto di 1.8 milioni di euro. 
Questo risultato è ritenuto estremamente importante per il futuro dell’azienda e la sua 
sopravvivenza nell’industria. L’approdo ad un risultato positivo dipende principalmente 
dall’acquisizione di nuovi treni, più rispettosi dell’ambiente con meno emissioni di 
inquinamento, grazie a cui NTV ha ricevuto un incentivo dallo Stato di 8 milioni di euro; da un 
aumento dei passeggeri da 6,6 milioni nel 2014 a 9,1 milioni nel 2015 (+39,5%), aumento 
probabilmente dovuto all’incremento della frequenza sulla tratta Roma – Milano e l’apertura a 
nuove tratte; e grazie alla riduzione dettata dall’Autorità di regolazione dei Trasporti delle 
tariffe di RFI riguardo ai canoni di accesso e utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria. 
La strategia iniziale di NTV si può quindi considerare parzialmente vincente, anche se non è 
evidentemente riuscita a superare l’operatore Trenitalia. La strategia applicata dal nuovo 
operatore è cambiata nel tempo, si sono ridotti i livelli di comfort sui treni e dei servizi offerti, 
praticando un’attività low cost puntando a un target meno esigente. 
Antonello Perricone, ex presidente di NTV, ha dichiarato: “Siamo convinti di poter avere 
successo nella competizione, è importante non solo per l’Italia, ma anche per l’Europa.”3. 
Al momento la compagnia opera su più tratte fornendo il servizio ferroviario ad Alta 
Velocità, si è quindi espansa sul mercato acquisendone una quota sostanziale. In Figura 3 sono 
raffigurate le tratte operate dall’azienda Nuovo Trasporto Passeggeri. 
                                                
3 FAIOLA, A., 2013, Italy’s train wars show the bumpy ride into competition. The Washington Post. 
   Tradotto da: “We are convinced it is possible to make this work…It is important for not only Italy, but for 
   Europe, that we succeed in competing here.” 
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2.3 La concorrenza intra-modale 
Nelle reti ferroviarie, dove si è sviluppata la concorrenza, si riscontra un sensibile 
miglioramento della qualità del servizio, specialmente per quanto riguarda la puntualità. 
Nel 2008 la quota di mercato ferroviario italiano sul collegamento Roma - Milano era 
pari al 36%, quella del trasporto aereo era pari al 51% e quella dell’auto pari al 13%. Alla fine 
del 2011 le quote di mercato erano notevolmente cambiate: il trasporto ferroviario era al 56%. 
Roma - Milano è la tratta con il più alto numero di passeggeri in Europa. (Bergantino e al., 
2008). 
Sebbene non sia possibile conoscere la ripartizione della quota tra i due operatori 
principali Trenitalia e NTV, Trenitalia ha affermato che l’ingresso del nuovo operante non ha 
avuto impatti sulla sua quota di mercato. Effettivamente la frequenza dei treni operati da 
Trenitalia è aumentata. Ciò implica che la domanda complessiva si è espansa, a scapito del 
settore aereo. 
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A partire dal 2008 Trenitalia ha iniziato ad offrire i servizi ad Alta Velocità con il brand 
“FrecciaRossa”: il servizio parte dalle 6 del mattino fino alle 20 di sera, con un’offerta più ricca 
per le ore di picco. Non manca però la differenziazione nei servizi e nei tempi di percorrenza, 
infatti è possibile fruire anche del servizio tradizionale attraverso “FrecciArgento”, 
“FrecciaBianca”, “Intercity” ed “IntercityNight”. Il tempo di percorrenza è notevolmente più 
alto, dalle quattro ore e quindici minuti alle sette ore e trenta minuti, contro le tre ore del 
FrecciaRossa.  
Negli ultimi anni Trenitalia ha cambiato la propria offerta, aumentando del 46,6% i 
servizi ad Alta Velocità, da 30 corse giornaliere nel 2009 a 44 nel 2017, e riducendo la 
frequenza degli altri servizi.   
Un aumento significativo è stato misurato nel 2011/2012, appena prima dell’entrata di NTV su 
tale tratta, probabilmente per occupare il mercato e con l’obiettivo di mantenere in uso i propri 
slot.  
L’offerta di Trenitalia comprende per l’Alta Velocità due tipologie di durata: il 
“FrecciaRossa 1000” senza fermate intermedie con una durata di due ore e cinquantacinque 
minuti, oppure con fermata intermedia a Bologna e una durata di quattro minuti superiore al 
servizio no-stop, e il “FrecciaRossa” con fermate a Firenze e Bologna per una durata di tre ore 
e venti minuti. 
L’offerta di NTV con il brand “Italo” prevede solo servizi ad Alta Velocità, ma è molto 
più scarna rispetto a quella di Trenitalia. Per la rotta Roma – Milano sono presenti 7 treni no-
stop al giorno con una durata di tre ore, e 13 treni con fermate anche nelle città di Firenze, 
Bologna e Reggio Emilia per una durata complessiva di tre ore e trenta minuti. Il totale è quindi 
di 20 treni giornalieri sulla tratta. 
Entrambi gli operatori sono diretti concorrenti anche sulle tratte Roma – Torino e  
Roma – Venezia. NTV è entrato in questo settore di mercato a partire dal 2012. 
A partire dal 2009 Trenitalia ha incrementato l’offerta anche su queste ultime due rotte, 
anche in questi casi il picco di aumento maggiore è stato rilevato nel periodo tra il 2011 e il 
2013. 
Analizzando solo l’offerta del servizio ad Alta Velocità, per la tratta Roma – Torino i 
collegamenti giornalieri sono passati da 6 nel 2009 a 15 nel 2017, mentre per la tratta Roma – 






Nella Tabella 1 vengono riassunte le distanze delle tre rotte che prendiamo in considerazione. 
Tabella 1 - Distanze in chilometri tra le stazioni principali 
Da	 A	 Distanza	
Roma	Termini	 Milano	Centrale	 570	km	
	   
Roma	Termini	 Torino	Porta	Nuova	 690	km		
	   
Roma	Termini	 Venezia	Santa	Lucia	 520	km	
Fonte: maps.google.it 
La Tabella 2 fornisce un quadro sintetico delle offerte operate dalle due aziende sulle tre linee 
principali di concorrenza trattate nei paragrafi precedenti. Vengono specificati i collegamenti 
giornalieri con i relativi tempi di percorrenza. 
Tabella 2 - Differenze nei collegamenti tra Trenitalia e NTV 
TRENITALIA	 		 NTV	
		 Collegamenti	 Durata	in	ore	 	  Collegamenti	 Durata	in	ore	
ROMA	-	MILANO	 	     		
			FrecciaRossa	1000	 33	 02:55	 	 Italo	No-stop	 7	 02:58	
			FrecciaRossa			 11	 03:20	 	 Italo	 13	 03:30	
			TOT	 44	 		 		 		 20	 		
	 	     		
ROMA	-	TORINO	 	     		
			FrecciaRossa	1000	 14	 04:04	 	 Italo	 8	 04:40	
			FrecciaRossa			 1	 06:43	 	   		
			TOT	 15	 		 		 		 8	 		
		 	     		
ROMA	-	VENEZIA	 	     		
			FrecciaRossa	1000	 5	 03:45	 	 Italo	 4	 03:45	
			FrecciaRossa			 6	 03:45	 	   		
			FrecciArgento	 6	 03:45	 	   		
			TOT	 17	 		 		 		 4	 		
Fonte: Trenitalia.com e Italotreno.it 
nostra elaborazione dei dati 
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Se definiamo la quota di mercato come il rapporto tra l’offerta giornalmente proposta su una 
data rotta tra due città, possiamo stabilire le quote relative dei due operatori sulle linee 
considerate. 
Nella Figura 4 possiamo vedere che NTV ha una quota di mercato minore rispetto a quella del 
concorrente, con una media totale del 28,36%, contro la media totale di Trenitalia del 71,64%. 
Figura 4 - Quota di mercato 
 
Fonte: Trenitalia.com e Italotreno.it 
nostra elaborazione dei dati 
 
Questo calcolo ovviamente non tiene conto di tutti quei passeggeri che fanno uso solamente 
delle fermate intermedie della tratta, e non si tiene conto neppure della differenza di capacità 
dei convogli utilizzati dalle due aziende operanti. 
Le due aziende offrono inoltre differenti livelli di servizio nelle linee considerate. Così 
facendo si riesce a segmentare maggiormente il consumatore differenziando l’offerta e a 
scoprire quanto l’utente sia disposto a pagare. Le differenziazioni praticate sia da Trenitalia che 
da NTV comprendono il livello di comfort e la flessibilità del consumatore. La flessibilità si 
sceglie in base all’assenza di cambi e rimborsi, ai cambi limitati e il rimborso o ai cambi 
illimitati e il rimborso. I diversi livelli di comfort, invece, si intendono come qualità del sedile, 
spazio a disposizione del passeggero, silenzio nel vagone e servizi accessori quali per esempio 



















Per quanto riguarda l’offerta di Trenitalia sui brand “FrecciaRossa 1000”, 
“FrecciaRossa" e “FrecciArgento” sono previsti 18 livelli di servizi più 4 offerte usufruibili dai 
possessori di Cartafreccia Senior (a partire dai 60 anni di età) e dai possessori di Cartafreccia 
Young (fino ai 26 anni di età).  
Il comfort si divide tra:  
• Standard comprendente il sedile in tessuto reclinabile, prese elettriche individuali e 
Internet Wi-Fi gratuito;  
• Premium con poltrone in pelle reclinabili, servizio di benvenuto con snack e bevande, 
quotidiani al mattino, prese elettriche individuali e Internet Wi-Fi gratuito;  
• Business Salottino con la garanzia di massima privacy, un’area riservata con quattro 
ampie poltrone in pelle reclinabili, servizio di benvenuto con snack e bevande, 
quotidiani al mattino, prese elettriche individuali e Internet Wi-Fi gratuito;  
• Business Area Silenzio con massimo relax, ampie poltrone singole e doppie in pelle 
reclinabili con azionamento elettrico e poggiatesta regolabile, servizio di benvenuto con 
snack e bevande, quotidiani al mattino, prese elettriche individuali e Internet Wi-Fi 
gratuito;  
• Business con ampie poltrone singole e doppie in pelle reclinabili con azionamento 
elettrico e poggiatesta regolabile, spazio tra i sedili di oltre un metro, servizio di 
benvenuto con snack e bevande, quotidiani al mattino, prese elettriche individuali e 
Internet Wi-Fi gratuito; 
• Executive con otto grandi poltrone singole in pelle con ampio reclining e poggiagambe 
estendibile distanti l’una dall’altra almeno un metro e mezzo, servizi esclusivi con bibite 
e snack, quotidiani e riviste, prese elettriche individuali e Internet Wi-Fi gratuito. Uso 
esclusivo Sala meeting da 6 posti su prenotazione.  
Ognuno di questi servizi si segmenta ulteriormente in base al livello di flessibilità con le tariffe 
Base, Economy (garantiti almeno 700 mila posti al mese) e Super Economy (garantiti almeno 
300 mila posti al mese), e al fattore di possesso di Cartafreccia nelle fasce di età agevolate che 
permettono ulteriori sconti. 
L’offerta di NTV con il brand “Italo” risulta più basilare con 12 livelli di servizio. 
Il comfort prevede: 
• Smart con sedili in pelle reclinabili, poggiapiedi, tavolini, prese elettriche individuali, 
Wi-Fi gratuito e accesso al portale Italolive con film, libri ed edicola digitale; 
• Comfort comprendente sedili in pelle reclinabili con più spazio per le gambe e una 
seduta più larga, poggiapiedi, tavolini, prese elettriche individuali, Wi-Fi gratuito e 
accesso al portale Italolive con film, libri ed edicola digitale; 
• Prima con servizio di benvenuto con snack e bibite, quotidiani la mattina, sedili in pelle 
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Frau reclinabili con più spazio per le gambe e una seduta più larga e comoda, 
poggiapiedi, tavolini, prese elettriche individuali, Wi-Fi gratuito e accesso al portale 
Italolive con film, libri ed edicola digitale; 
• Club Executive che prevede l’accesso gratuito alle esclusive sale Lounge Italo Club 
dove attendere in stazione, sul treno sono previste poltrone più ampie e comode, un 
servizio di catering dedicato con caffè espresso, prodotti di panetteria e bevande, 
schermi personali da 9” per accedere ai servizi del portale di bordo con un’ampia scelta 
di quotidiani e riviste. 
Questa differenziazione nel livello di comfort si suddivide ulteriormente in base al livello di 
flessibilità tra Flex (cambio nome, data e orario gratuito oppure rimborso con trattenuta del 
20% del prezzo del biglietto), Economy (cambio nome gratuito, cambio data e orario con 
integrazione del 20%, oppure rimborso con trattenuta del 40% del prezzo del biglietto) e Low 
Cost (con cambio nome gratuito, cambio data e ora con integrazione del 50% e biglietto senza 
possibilità di rimborso). 
Lo scopo di questa discriminazione di prezzo non è quello di abbassare effettivamente 
le tariffe medie, ma ciò che è maggiormente rilevante è la capacità di riuscire a discriminare i 
diversi target di clientela incrementando il numero di biglietti venduti e quindi massimizzando 
la capacità del veicolo lungo la tratta.  
La possibilità di accedere ad offerte molto basse, anche solo per un determinato periodo, crea 
effetti di fidelizzazione e persuasione commerciale, e quindi il cliente potrebbe trovarsi nella 













Nella Tabella 3 vengono riepilogate le tariffe medie dei due operatori sulle rotte considerate, 
con la specificazione ulteriore del prezzo minimo e del prezzo massimo in cui si può incorrere 
nell’acquisto di un biglietto.4 
Tabella 3 - Tariffe 
	 Operatore	 Media	 Min	 Max	
ROMA-MILANO	 Trenitalia	 103,38	 39,90	 220,00	
NTV	 92,14	 38,90	 300,00	
	     
ROMA-TORINO	 Trenitalia	 104,93	 39,90	 225,00	
NTV	 92,60	 39,90	 250,00	
	     
ROMA-VENEZIA	 Trenitalia	 99,66	 49,90	 194,00	
NTV	 80,63	 39,50	 250,00	
Fonte: Trenitalia.com e Italotreno.it 
nostra elaborazione dei dati 
 
Le tariffe mediamente applicate da Trenitalia sono più alte rispetto a quelle di NTV. Nello 
specifico, sulla tratta Roma – Milano la tariffa di Trenitalia è più alta del 12,20% di quella di 
NTV, per la tratta Roma – Torino è maggiore del 13,32%, e per la tratta Roma – Venezia la 
differenza è più pronunciata del 23,60%. 
Il processo di apertura alla concorrenza non ha sfavorito una delle due parti, ma ha incrementato 
la domanda totale del settore ferroviario.  
La concorrenza ha stimolato la qualità e la quantità del servizio offerto, favorendo un utilizzo 





                                                
4 Tutte le tariffe presenti in questa tabella e nell’intero elaborato si riferiscono a dati raccolti il giorno 15 Luglio 
2017 per il giorno 1 Settembre 2017. 
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2.4 La concorrenza inter-modale 
Con il progresso tecnologico avvenuto nel settore del trasporto ferroviario, il treno ha 
recuperato la competitività rispetto alle altre modalità di mezzi di trasporto, quali l’automobile 
e l’aereo. In particolare, con l’avvento dell’Alta Velocità, si è prodotta una forte concorrenza 
soprattutto nelle tratte inferiori a 700 km. 
La concorrenza nei servizi ad Alta Velocità non ha solo un effetto diretto sui servizi 
ferroviari, ma colpisce anche in modo indiretto il mercato del trasporto aereo. La competizione 
intermodale esercita una pressione negativa sui prezzi delle compagnie aeree: Alitalia ha visto 
un notevole decremento del numero di passeggeri, Easyjet ha ridotto il numero di voli sulle 
tratte in concorrenza con il trasporto ferroviario e ha chiuso definitivamente la rotta Roma 
Fiumicino – Milano Linate nel 2015, Ryanair ha smesso di operare sulla linea Roma – Milano. 
Il servizio ad alta velocità offre una migliore qualità, prezzi sempre più competitivi e la 
possibilità di percorrere un tragitto che ha inizio e fine nel centro città. Queste sono le 
motivazioni principali che gli utilizzatori dichiarano nella preferenza dell’utilizzo del trasporto 
ferroviario. 
Nella Tabella 4 vengono proposti alcuni dati relativi alla distanza tra il centro delle città prese 
in considerazione e gli aeroporti civili più vicini alle città. Viene inoltre indicato il tempo di 
percorrenza per raggiungere l’infrastruttura dalla città, differenziando tra l’uso del mezzo 
privato e l’uso del mezzo pubblico. 
Tabella 4 – Distanze tra i centri città e le infrastrutture di Roma e Milano 
ROMA	-	MILANO	
		 		 tempo	di	collegamento	
Aeroporto	 Distanza	dal	centro	 mezzo	privato	 mezzo	pubblico	
ROMA	 	   
Fiumicino	 32	km	 40/45	min	 treno:	30	min	
Ciampino	 15	km	 30	min	 bus:	40	min	
	    
MILANO	 	   
Linate	 7	km	 25	min	 bus:	25	min	




Il volo sulla tratta Roma – Milano ha una durata di circa 70 minuti, molto inferiore rispetto alla 
durata della tratta tramite il servizio di trasporto ferroviario. Anche aggiungendo i tempi di 
spostamento, i tempi necessari per i controlli in aeroporto e i tempi d’imbarco, la durata totale 
rimane inferiore rispetto alla durata della totalità del viaggio in treno, ma con uno scarto molto 
piccolo. Entra quindi in gioco il fattore relativo alla frequenza giornaliera praticata da entrambe 
le modalità di trasporto, fattore nettamente vinto dal servizio di trasporto ferroviario che effettua 
più di 60 collegamenti giornalieri, contro i 18 collegamenti effettuati dal trasporto aereo, di cui 
17 tramite la compagnia di bandiera Alitalia che collega Roma Fiumicino con Milano Linate, 
e uno tramite la compagnia Easyjet che collega Roma Fiumicino con Milano Malpensa. 
Un ultimo fattore in gioco da non dimenticare è il prezzo: comprare un biglietto con Alitalia ha 
un costo medio di €211,91 (da un minimo di €59,91 e fino a un massimo di €441,91), con 
Easyjet il costo è di €96,95, a fronte delle tariffe mediamente praticate da Trenitalia pari a 
€103,38 e da NTV pari a €92,14. 
Le stesse considerazioni possono essere fatte per le altre due tratte considerate 
precedentemente, Roma – Torino e Roma – Venezia.  
Tabella 5 - Distanze tra i centri città e le infrastrutture di Roma e Torino 
ROMA	-	TORINO	
		 		 tempo	di	collegamento	
Aeroporto	 Distanza	dal	centro	 mezzo	privato	 mezzo	pubblico	
ROMA	 	   
Fiumicino	 32	km	 40/45	min	 treno:	30	min	
	    
TORINO	 	   
Caselle	 20	km	 25	min	 treno	+	tram:	45	min	
Fonte: maps.google.it 
Il volo sulla tratta Roma – Torino ha una durata di 75 minuti circa. Alitalia effettua 5 voli al 
giorno con un costo medio del biglietto di €251,91, la compagnia BlueAir effettua due voli al 





Tabella 6 - Distanze tra i centri città e le infrastrutture di Roma e Venezia 
ROMA	-	VENEZIA	
		 		 tempo	di	collegamento	
Aeroporto					 Distanza	dal	centro	 mezzo	privato	 mezzo	pubblico	
ROMA	 	   
Fiumicino	 32	km	 40/45	min	 treno:	30	min	
	    
VENEZIA	 	   
Marco	Polo	 15	km	 15	min	 bus:	23	min	
Fonte: maps.google.it 
Le differenziazioni di prezzo che abbiamo già visto nel trasporto ferroviario vengono utilizzate 
anche nel trasporto aereo. Nell’offerta applicata da Alitalia, principale operatore sulle tratte 
nazionali da noi considerate, comprende 4 livelli tariffari: 
• Economy Light con bagaglio a mano di 8 kg, possibilità di aggiungere in seguito il 
bagaglio in stiva con un costo compreso tra i €25 e i €45 in base alla tratta scelta, il 
cambio prenotazione e il rimborso non sono consentiti. 
• Economy Classic con bagaglio a mano da 8 kg, bagaglio in stiva da 23 kg, scelta del 
posto, il cambio prenotazione è possibile con una penale, il rimborso invece non è 
consentito. 
• Economy Flex con bagaglio a mano da 8 kg, bagaglio in stiva da 23 kg, scelta del posto, 
il cambio prenotazione e il rimborso sono entrambi gratuiti. 
• Comfort Flex con bagaglio a mano da 8 kg, bagaglio in stiva da 23 kg, il cambio 
prenotazione e il rimborso sono entrambi gratuiti. 
Non si può quindi considerare un mezzo migliore dell’altro, ma si può notare il grande 
cambiamento che ha favorito lo sviluppo dell’Alta Velocità ferroviaria. L’offerta a disposizione 
dei viaggiatori è molto più ampia e con costi molto più bassi rispetto a quando il trasporto 
ferroviario offriva solo il treno convenzionale. La frequenza dei collegamenti è almeno 
duplicata fra le città principali della penisola. 
Il trasporto ferroviario ad Alta Velocità si sta rivelando vincente nel suo settore grazie alla 
liberalizzazione e all’apertura alla concorrenza, che ne hanno regolato l’utilizzo, migliorato la 
qualità e il servizio per i passeggeri. 
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Capitolo 3  
Nazioni europee a confronto: il caso spagnolo 
Sei delle dieci più lunghe linee ad Alta Velocità sono locate in Cina, le restanti quattro si trovano 
in Spagna, Giappone, Russia e Regno Unito. La tratta Madrid – Barcellona che poi prosegue 
fino al confine spagnolo ha una lunghezza complessiva di 804 km ed è la quinta linea ad Alta 
Velocità nel mondo per lunghezza. Fu costruita in vari stadi ed è diventata completamente 
operativa dal Gennaio 2013.   
Dal Giugno 2013 il sistema spagnolo offre la più lunga rete europea ad Alta Velocità con 3.240 
km, seconda al mondo dopo la Cina.  
Il servizio ad Alta Velocità spagnola (AVE, Alta Velocidad Española) è offerto dall’operatore 
RENFE, e raggiunge una velocità di 350 km orari sull’86% della rete, con una media di 310 
km orari.  





3.1 Il trasporto ferroviario in Spagna 
Il processo di liberalizzazione del mercato ferroviario spagnolo, attraverso la legge 38/2015 del 
29 Settembre, ha portato a una separazione verticale dei soggetti coinvolti nel settore. La società 
RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles), l’azienda statale che gestiva in regime 
di monopolio il trasporto ferroviario spagnolo, venne liquidata e suddivisa in due entità: ADIF 
(Administrator de Infrastructuras Ferroviarias), società di proprietà pubblica che opera in una 
situazione di monopolio gestendo la rete di infrastruttura nazionale ferroviaria; e Renfe 
Operadora, impresa pubblica ferroviaria che offre i servizi di trasporto, occupandosi dei servizi 
per il trasporto merci, del trasporto regionale e del trasporto di media e lunga distanza attraverso 
il sistema ad Alta Velocità. La società Renfe Operadora opera attraverso quattro divisioni: il 
trasporto passeggeri, il trasporto merci, il gestore del materiale rotabile e l’addetto alla 
manutenzione. 
Nel 2013 Renfe Operadora ha iniziato una campagna per riuscire ad aumentare la 
domanda nel settore, i prezzi dei biglietti sono calati grazie a promozioni che offrivano sconti 
sull’acquisto di più biglietti. Per merito di queste iniziative, gli utenti del servizio ad Alta 
Velocità sono aumentati del 25%. (Anon., 2014) 
Seguendo il processo indotto dall’Unione Europea, anche il governo spagnolo ha 
approvato una serie di riforme e cambiamenti strutturali nel settore del traporto ferroviario con 
l’obiettivo finale di liberalizzare il mercato. Nel 2014 Ana Pastor, Ministro per lo sviluppo con 
competenze in materia di opere pubbliche, trasporti e comunicazioni, ha annunciato la fine dello 
storico monopolio della compagnia Renfe sul mercato del trasporto passeggeri di media e lunga 
distanza ad Alta Velocità, e l’inizio della progressiva liberalizzazione del settore (Magarino, 
2014). L’obiettivo, secondo il Governo, è quello di dotare il mercato di una migliore qualità del 
servizio, aumentare l’offerta e poter offrire tariffe più vantaggiose grazie allo sviluppo della 
concorrenza. Questo sarà possibile attraverso l’apertura alla concorrenza sulla tratta che collega 
Madrid al sud della Spagna, il cosiddetto Corridoio del Levante, che comprende le stazioni 
delle città di Madrid, Cuenca, Albacete, Alicante, Valencia, Castellón e Murcia, con una 
lunghezza complessiva della linea 955 km. Per i sette anni successivi a questo provvedimento 
verrà dato ad un solo operatore privato, tramite vincita di un concorso, il titolo di concessione 
per l’uso della rete ferroviaria. Ci sarà dunque un regime di duopolio sulla linea. Dopo questi 
sette anni il corridoio verrà aperto al resto delle imprese che vorranno operare sulla linea, in 
modo da avere una liberalizzazione graduale, mantenendo la continuità dell’operatore pubblico 
Renfe e regolarizzando l’entrata degli operatori privati garantendo la qualità e la sicurezza dei 
servizi. 
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La scelta del duopolio è stata presa in considerazione per svariati motivi, tra i più importanti il 
desiderio di non trasformare il mercato in un ambiente aggressivo, rendere ordinato l’ingresso 
degli operatori privati e avere un adeguato controllo da parte dell’Amministrazione sulla qualità 
e la sicurezza, nonché garantire la continuità dei servizi forniti da Renfe come operatore 
pubblico, in modo da fornire un periodo transitorio in cui tutti gli agenti, in particolare Renfe, 
possano adattarsi al nuovo sistema e ottimizzare i risultati del processo. 
La compagnia Renfe ha reagito a questi provvedimenti riducendo i prezzi nel 2014 e 
riuscendo a raggiungere una quantità di utenti pari a 25,6 milioni, il 14,5% in più rispetto al 
2012, anno in cui il trasporto ferroviario aveva perso quasi mezzo milione di passeggeri.  
Juan Diego Pedrero, garante dell’associazione delle Imprese private ferroviarie 
spagnole, espone le preoccupazioni riguardanti la concorrenza sul corridoio del Levante. 
Commenta infatti i dubbi sulla redditività di tale tratta, dubbi derivanti dal fatto che il numero 
di passeggeri è molto minore rispetto alla tratta da Madrid a Barcellona o da Madrid a Siviglia. 
Inoltre la tassa per l’utilizzo della rete ferroviaria è stata aumentata dal gestore ADIF del 38% 
per adeguare i ricavi ai costi di manutenzione e di occupazione del binario. Non è ancora 
conosciuto, invece, il costo di noleggio del materiale rotabile concesso dalla subordinata Renfe-
Leasing. (Blazquez, 2014) 
Nel Marzo 2015 il Ministero dello sviluppo ha annunciato nuovamente un concorso 
pubblico per eleggere la prima compagnia privata ad entrare nel mercato del trasporto 
ferroviario di passeggeri. Il concorso avrebbe dovuto aver luogo in Maggio, di modo da 
selezionare l’operatore privato entro l’ultimo trimestre dell’anno in corso. L’impresa ferroviaria 
avrebbe poi avuto sei mesi massimi di tempo per iniziare ad operare il servizio in concorrenza 
con l’impresa pubblica5. 
Nel marzo 2016 venne annunciato che Renfe Operadora avrebbe continuato ad operare 
in stato di monopolio sul corridoio ferroviario del Levante. Il Ministero dello Sviluppo dei 
Lavori Pubblici ha quindi paralizzato la liberalizzazione a causa di una incapacità tra le parti 
del nuovo governo ad interim di Mariano Rajoy di raggiungere un accordo. Sebbene le aziende 
interessate ad entrare nel mercato ferroviario privato fossero in attesa fin dall’Ottobre 2015 di 
una lista con le condizioni necessarie per accedere al concorso per selezionare l’operatore che 
sarebbe entrato in competizione con l’azienda pubblica Renfe Operadora, il Ministero ha, dopo 
cinque mesi, affermato che la concorrenza è una questione che va “al di là dell’ufficio degli 
affari ordinari” e pertanto non si proseguirà con la liberalizzazione annunciata. (Vargas, 2016) 
                                                
5 E.P., 2015, La elecciòn del primer competidor de Renfe en el AVE comenzarà en mayo, El Pais. 
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3.1.1 La rete ad Alta Velocità spagnola 
Nel 2013 viene pubblicato uno studio6 dalla Fundaciòn de Estudios de Economìa Aplicada 
(FEDEA) dove vengono descritte le performance finanziarie e sociali dei treni ad Alta Velocità 
in Spagna lungo i quattro corridoi principali che partono da Madrid e si diramano verso 
Barcellona, l’Andalusia, Levante e il Nord della Spagna. La valutazione finanziaria si concentra 
sull’aspetto del profitto aziendale con un orizzonte temporale di 50 anni, sulla copertura dei 
costi e degli investimenti con i ricavi delle società di gestione dei servizi e dell’infrastruttura 
(Renfe e ADIF). L’analisi sociale si concentra sul risparmio di tempo in rapporto alla 
disponibilità di pagare un prezzo più elevato.  
I risultati mostrano che i costi variabili sono coperti sia a livello finanziario che sociale, tuttavia, 
gli investimenti non sono mai coperti, come già pubblicato in altre riviste precedentemente i 
VAN dei progetti risultano negativi, perciò essi non sono redditizi né per le imprese né per la 
società. 
Sulla linea Madrid – Barcellona i lavori sono iniziati nel 1998 e completati nel 2008, la 
lunghezza complessiva del corridoio è di 621 km. Il costo della costruzione della rete di 
infrastruttura secondo i dati della Corte dei Conti è stato di 8.967 milioni di euro. Nel 2013 8 
milioni di passeggeri hanno usufruito di questo corridoio ferroviario. In base ai dati analizzati 
dallo studio il risultato operativo totale di ADIF e Renfe è di circa 3.500 milioni di euro, che a 
confronto con i costi e gli investimenti che ammontano a circa 7.500 milioni di euro, ne coprono 
circa il 46%. Ciò significa che per ogni euro investito in questo percorso, il governo recupererà 
solo 46 centesimi. 
Sulla linea Madrid – Andalusia, che collega la capitale alle città di Siviglia e Malaga, la 
costruzione delle infrastrutture ad Alta Velocità è iniziata nel 1988 e messa in funzione nel 
1992. La tratta ha una lunghezza di 471 km, ed è stata la prima linea con questo tipo di servizio 
ad aprire nel territorio spagnolo. Il corridoio ferroviario ha registrato un traffico di circa 5,5 
milioni di passeggeri nel 2013. I profitti operativi sono ben al di sotto dei costi di produzione 
dell’infrastruttura, come nel caso precedente. I costi di investimento calcolati nel 2013 sono di 
5.585 milioni di euro, mentre i benefici superano di poco i 600 milioni di euro. Il rapporto 
benefici – costi in questo caso è del 11% circa, cioè per ogni euro investito dallo Stato nelle 
infrastrutture, vengono recuperati appena 11 centesimi. 
Il corridoio Madrid – Levante è stato progettato nel 2001, e collega la capitale Madrid 
                                                
6 BETANCOR, O., LLOBET, G., 2015, Contabilidad Financiera y Social de la Alta Velocidad en Espana, 
    FEDEA, n.2015-08. Madrid. 
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con Valencia e con Alicante. Secondo i dati diffusi dal gestore dell’infrastruttura ADIF il costo 
per chilometro di questa linea si aggira intorno ai 13,5 milioni di euro per km, e quindi il costo 
totale del corridoio fino al 2013 risulta circa di 7.760 milioni di euro. La tratta tra Madrid e 
Valencia è stata inaugurata nel 2010 e comprende 391 km, la sezione che invece porta da 
Madrid ad Alicante è stata inaugurata nel 2013 ed estende il corridoio fino a 603 km di 
lunghezza. Nel 2012 la linea Madrid – Valencia ha registrato entrate per 90 milioni di euro, 
mentre la linea Madrid – Alicante, che in quell’anno non prevedeva ancora il servizio ad Alta 
velocità, di circa 44 milioni di euro, che sono andati ad aumentare in modo significativo con il 
completamento della linea ad Alta Velocità.   
Ma, come nei casi precedenti, i benefici derivanti dall’uso del corridoio sono significativamente 
inferiori al costo di costruzione dell’infrastruttura. Attualizzato al 2013 il costo 
dell’investimento è parti a 5.882 milioni di euro, il risultato operativo invece è di 564 milioni 
di euro. Perciò la copertura dei costi è circa del 10%, ciò vuol dire che per ogni euro investito 
nel corridio del Levante, il contribuente recupererà solo 10 centesimi. 
La costruzione della linea che collega Madrid al nord della Spagna inizia nel 2002 e si conclude 
nel 2008 con una stima dei costi di circa 4.205 milioni di euro, anche se i servizi ad Alta velocità 
non coprono tutta la linea. Il numero di passeggeri per questo corridoio per l’anno 2013 è di 
circa 2 milioni di viaggiatori. A differenza dei casi precedenti, nell’analisi di questo corridoio, 
non solo non vengono coperti i costi di costruzione dell’infrastruttura ad Alta Velocità, ma 
anche i benefici risultano negativi. I costi totali sono di circa 3.871 milioni di euro, mentre i 
benefici ammontano a -54 milioni di euro. Il rapporto di copertura dei costi risulta così negativo 
a -1% e dovrebbe essere interpretato come se, per ogni euro investito, non solo non viene 
recuperato nulla, ma il contribuente deve fornire ulteriormente un centesimo in più. 
I costi sociali sono più difficili da calcolare perché più arbitrari, essi derivano dal 
funzionamento dei servizi che dipendono dal mantenimento dell’infrastruttura, dagli 
investimenti effettuati per essa e per il materiale rotabile. I benefici sociali si ricavano dal 
risparmio di tempo, che si ottiene deviando una certa quantità di traffico verso una modalità 
alternativa di trasporto lungo la stessa tratta, dai tempi di accesso e di uscita, e dai tempi di 
attesa, e dalla riduzione di incidenti e di traffico, il tutto relazionato alla disponibilità a pagare 
il prezzo del biglietto. I costi sociali, pertanto, riflettono il costo opportunità del servizio 
ferroviario offerto. 
Il VAN della tratta Madrid-Barcellona è il risultato meno sfavorevole, poiché è negativo 
di 1.631 milioni di euro, i maggiori benefici provengono dal risparmio di tempo, soprattutto nel 
passaggio dal treno convenzionale al treno ad Alta Velocità. Per quanto riguarda il resto dei 
 38 
corridoi si ha una perdita sociale che supera i 3.000 milioni di euro. 
I risultati finanziari e quelli sociali non sono direttamente comparabili a causa di 
differenze tra le valutazioni (come ad esempio i tassi di sconto utilizzati). Ma, in generale, la 
copertura dei costi sociali è più ampia rispetto alla copertura dei costi finanziari, varia dall’80% 
per il corridoio tra Madrid e Barcellona, fino al 19% per il corridoio tra Madrid e il Nord della 
Spagna. 
Sostanzialmente, per tutti i corridoi analizzati, principalmente per quanto riguarda le valutazioni 
dei rendimenti finanziari, ma anche, in parte minore, per quanto riguarda le valutazioni sociali, 
tranne che per la linea che collega Madrid al nord della nazione, se non si tenesse conto del 
valore degli investimenti, ma solo della copertura dei costi variabili di funzionamento dei treni 
e dell’infrastruttura e dei costi di manutenzione e circolazione, i soli benefici sarebbero molto 
alti, più che nel caso non si fosse costruita la linea ad alta velocità.  
In questa analisi delle performance finanziarie e sociali i risultati indicano che in nessuno dei 
corridoi che offrono il servizio ad Alta Velocità la gestione può compensare l’importo investito 
nella costruzione delle infrastrutture. Questi risultati sono particolarmente significativi per 
l’analisi finanziaria, ma, anche se in minor misura, viaggiano sulla stessa lunghezza d’onda 
anche per l’analisi sociale. Viene dimostrato, perciò, che questi investimenti non sono redditizi 
né per le imprese, né per la società.  
Il costo medio di costruzione per chilometro di rete infrastrutturale ad Alta Velocità è tra i 20 e 
i 60 milioni di euro, mentre il costo di manutenzione annuale si avvicina nel caso della Spagna 
a 100.000 euro per km. Dati gli elevati costi fissi, la redditività dei corridoi ad alta velocità 
richiede elevati volumi di traffico (gli unici che riescono ad avere un ritorno finanziario 
completo sono Tokyo-Osaka e Parigi-Lione). Nonostante il costo di costruzione per km sia il 
più basso al mondo, la Spagna è riuscita a spendere più di 40.000 milioni di euro per la 
costruzione delle linee, con opere ancora in programma. 
Considerando che i costi di circolazione dei treni e di manutenzione dell’infrastruttura 
verrebbero compensati dai ricavi generati dall’utilizzo dei passeggeri, l’operazione di 
costruzione di questi corridoi ad Alta Velocità sarebbe giustificata solo se i costi di investimento 
per la costruzione fossero considerati costi affondati. 
La soluzione sarebbe aumentare il numero di passeggeri, ma il traffico attuale di 
viaggiatori è ben lontano dalla quantità occorrente per generare le entrate necessarie. In Spagna 
ci sono circa 11.800 passeggeri per km di rete ferroviaria ad Alta Velocità, contro i circa 41 
mila dell’Italia. Il traffico dovrebbe raddoppiare nei prossimi cinque anni per limitare le perdite, 
e continuare ad intensificarsi nel corso del tempo per riuscire a coprire gli investimenti sostenuti 
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per la costruzione dei corridoi.  
Perciò nessuna delle linee è o sarà verosimilmente redditizia, sia in termini finanziari che in 
termini sociali. Nessuna dovrebbe essere stata costruita, ma viene consentita la continuità 
operativa data l’ormai esistenza e la capacità di coprire i costi variabili, con eccezione della 
linea che collega Madrid con il nord della Spagna, i cui ricavi sono insufficienti anche a coprire 
i costi variabili. 
Nonostante ciò, nel piano infrastrutturale nazionale approvato nel 2013 da Rajoy, che sarà in 
vigore fino al 2024, il 39% del bilancio nazionale sarà speso per ulteriori miglioramenti alla 
rete ferroviaria spagnola. 
Ci si interroga sul perché affrontare la realizzazione di un sistema di rete ferroviaria così ampio, 
nonostante, anche dopo la costruzione del primo corridoio che collega Madrid a Siviglia, 
fossero stati pubblicati studi riguardo l’inadeguatezza finanziaria del progetto che non sarebbe 
stato redditizio. C’è stata, a livello governativo, una mancata giustificazione economica per gli 
investimenti. Prima dei lavori non è stata presentata alcuna analisi costi-benefici da parte del 
Ministero ai Lavori Pubblici. Si presume sia a causa di un guadagno politico, per aumentare il 
prestigio della nazione, per aiutare lo sviluppo dell’industria nazionale, o per implementare una 
politica di coesione nei confronti del territorio spagnolo. La redditività finanziaria e la 
redditività sociale hanno, nel migliore dei casi, un ruolo secondario alla scelta di iniziare il 










3.2 Confronto delle tariffe tra Spagna e Italia 
Un primo confronto può essere effettuato prendendo in considerazione le tratte ferroviarie con 
il maggiore traffico di passeggeri, ossia Roma – Milano per l’Italia e Madrid – Barcellona per 
la Spagna. Su entrambe le tratte la scelta preferita dai viaggiatori per raggiungere la meta è il 
treno: per quanto riguarda la tratta italiana, il 70% di coloro che si muovono tra Roma e Milano 
scelgono di avvalersi del trasporto ferroviario ad Alta Velocità, per il caso spagnolo è il 63% 
dei viaggiatori che preferisce questo mezzo di trasporto alle alternative date dall’aereo o 
dall’automobile. 
Tabella 4 - Confronto delle tratte principali tra Spagna e Italia 
Tratta	 	 Distanza	 Durata	 Prezzo	medio	
MADRID	-	BARCELLONA	 	   
Renfe	Operadora	 	 620	km	 02:50	 €	107,70	
	     
ROMA	-	MILANO	 	   
Trenitalia	 	 570	km	 02:55	 €	103,38	
NTV	 	 570	km	 02:58	 €	92,14	
Fonte: maps.google.it , Renfe.com , Trenitalia.com , Italotreno.it 
nostra elaborazione dei dati 
 
La distanza è minore tra Roma e Milano rispetto a quella tra Madrid e Barcellona, ma 
nonostante ciò il tempo di percorrenza è maggiore sulla tratta italiana rispetto alla tratta 
spagnola. Tra Roma e Milano i collegamenti giornalieri dalle 6 del mattino alle 20 della sera 
offerti dai due operatori Trenitalia e NTV ammontano ad un totale di 64, mentre sulla tratta da 
Madrid a Barcellona i collegamenti giornalieri operati da Renfe Operadora sono solamente 14.  
Il prezzo medio è inferiore in Italia, con una media di €103,38 con Trenitalia e €92,14 con NTV, 
mentre con l’operatore spagnolo il prezzo medio è di €107,70. Sicuramente grazie anche alla 
concorrenza che viene esercitata tra le città italiane, il prezzo minimo è significativamente più 
basso in Italia, €39,90 con FrecciaRossa e €38,90 con Italo, contro i €75,40 richiesti per il 
biglietto base, senza rimborsi e senza cambi, di Renfe Operadora. Il prezzo italiano risulta più 




Confrontando, invece, tratte che presentano lo stesso numero di chilometri possiamo prendere 
in considerazione le linee Roma – Venezia e Madrid – Malaga.  
Tabella 5 - Confronto fra tratte con la stessa distanza 
Tratta	 	 Distanza	 Durata	 Prezzo	medio	
MADRID	-	MALAGA	 	   
Renfe	Operadora	 	 520	km	 02:20/02:50	 €	95,80	
	     
ROMA	-	VENEZIA	 	   
Trenitalia	 	 520	km	 03:45	 €	99,66	
NTV	 	 520	km	 03:45	 €	80,62	
Fonte: maps.google.it , Renfe.com , Trenitalia.com , Italotreno.it 
nostra elaborazione dei dati 
 
Entrambe le tratte hanno una lunghezza complessiva di 520 km. Nonostante la distanza sia la 
stessa la durata del viaggio è diversa, la linea spagnola impiega tra le due ore e venti minuti e 
le due ore e cinquanta minuti a percorrere la strada dalla capitale Madrid alla città di Malaga, 
nella comunità autonoma dell’Andalusia, mentre per percorrere la linea tra Roma e Venezia si 
spendono tre ore e quarantacinque minuti, quasi un’ora in più rispetto alla durata spagnola del 
viaggio. Anche la frequenza dei collegamenti differisce tra le due nazioni, in Spagna 
quotidianamente circolano 13 connessioni tra le due città, in Italia, con l’offerta sia 
dell’operatore Trenitalia sia di NTV, i collegamenti sono 21 al giorno. Il prezzo medio spagnolo 
è simile al prezzo medio italiano, infatti viaggiare tra Madrid e Malaga ha un costo medio del 
biglietto di €95,80, viaggiare tra Roma e Venezia utilizzando una FrecciaRossa ha un costo 
medio del biglietto di €99,66 e utilizzando un treno Italo ha un costo medio di €80,62. Il prezzo 
del biglietto minore in assoluto praticato per una tratta di 520 km di lunghezza è presentato 
dall’operatore Nuovo Trasporto Viaggiatori, che offre, viaggiando con Italo, una soluzione di 







Come scrive Krugman (1991), “il trasporto efficiente è una componente cruciale dello sviluppo 
economico, sia a livello globale che a livello nazionale. La disponibilità di trasporti influenza i 
modelli di sviluppo globale e può essere un impulso o un ostacolo alla crescita economica 
all’interno delle singole nazioni”. Avendo il settore ferroviario un ruolo centrale e strategico 
all’interno dello sviluppo sociale e industriale, è sempre più importante e necessario completare 
il processo di liberalizzazione, non solo a livello nazionale, ma anche Comunitario. 
A distanza di quasi 30 anni dalle prime direttive emanate dalla Commissione europea, 
l’obiettivo finale è sempre più chiaro. Non si vuole solo creare uno spazio unico europeo per il 
trasporto ferroviario, ma anche aprire il mercato, con la convinzione che questo possa condurre 
ad un miglioramento della qualità dei servizi e ad un aumento dell’offerta. Raggiungendo questi 
obiettivi si auspica che la domanda possa aumentare, riuscendo così a spostare significative 
quote di mercato verso il trasporto ferroviario contrastando problemi ambientali, migliorando 
la mobilità sostenibile e decongestionando le altre modalità di trasporto, in particolare quello 
su gomme. 
Il rinnovamento delle ferrovie era necessario. Partendo da una situazione di monopolio 
pubblico diffuso nella gran parte degli Stati membri dell’Unione Europea, attraverso le direttive 
emanate gradualmente, la direzione presa è stata quella di trasformare la gestione del sistema 
separandone i vari attori, in modo da affidarsi ai meccanismi di mercato per avvicinarsi ad una 
situazione competitiva. Nel corso degli anni si è inoltre sviluppata l’Alta Velocità che ha 
migliorato la competitività del trasporto ferroviario rispetto agli altri mezzi di trasporto, grazie 
alla diminuzione dei tempi di percorrenza.  
Inizialmente in Italia il processo non ha portato risultati positivi particolarmente 
eclatanti. Successivamente con l’arrivo della concorrenza nel settore ad Alta Velocità, la 
situazione è mutata, ampliando la domanda dei passeggeri e quindi aumentando la quota di 
mercato del trasporto ferroviario. 
La concorrenza diretta tra gli operatori Trenitalia e Nuovo Trasporto Viaggiatori sulle 
tratte principali italiane ha portato ad un sensibile miglioramento della qualità del servizio, un 
aumento nella frequenza giornaliera dei collegamenti e una diminuzione nel costo del biglietto.  
L’apertura alla concorrenza non ha ridotto la quota di mercato dell’incumbent, Trenitalia, ma 
ha aumentato la capacità totale dei passeggeri nei collegamenti presi in considerazione 
nell’elaborato. Si è quindi visto come stimolando la qualità e la quantità del servizio offerto, la 
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domanda totale del settore ferroviario aumenti. È possibile affermare dunque che nel nostro 
paese gli obiettivi posti dalla Comunità Europea siano stati, almeno in parte, raggiunti. 
Nonostante le lungimiranti riforme applicate in Italia per l’adozione delle direttive e dei 
regolamenti della Commissione europea e sebbene la nostra nazione venga considerata da altre 
come un modello da imitare grazie all’apertura alla concorrenza, anche nel nostro paese 
permangono molti problemi. Il principale è dato dal controllo pubblico di Ferrovie dello Stato 
sia sull’operatore Trenitalia sia sul gestore dell’infrastruttura Rete Ferroviaria Italiana. A causa 
di questa mancata divisione effettiva delle proprietà, Trenitalia ha ancora la capacità di 
influenzare in modo significativo il gestore della rete. Rimane quindi aperto il processo di 
liberalizzazione effettiva. 
Anche in Spagna il processo di liberalizzazione è stato avviato e ha avuto come effetto 
prevalente la separazione per i due soggetti principalmente coinvolti: il gestore 
dell’infrastruttura ADIF e la società che attua i servizi ferroviari Renfe Operadora. Come nel 
caso italiano, entrambi sono tuttora sotto il dominio pubblico. Nonostante i numerosi tentativi 
di aprire il mercato a imprese ferroviarie private, non si è ancora instaurato un sistema di 
concorrenza diretta. Una situazione di effettiva concorrenza potrebbe da un lato sfruttare in 
maniera più efficiente l’infrastruttura costruita nel corso degli anni dal governo spagnolo, e 
dall’altro accrescere la domanda di passeggeri, aiutando a limitare le perdite e a coprire gli 
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